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~'. de historiske vedtak på Stuguflåten i 
,,~\~ Romsdal 22. april (Nortrashlp-

I \ anordningen) og på Øverbygd I 
t . . Målselv 18. mal 1940. hadde regje-
,\ ringen Nygaardsvold rekvirert 

. samtlige norske skip som befant seg 

/' 

OLE KOLSRUD 

UIaHiIeme kjempet for å vinne landets fri. 
hett/lbMe.. HjImm ........ k{empet for BI 
landet ........ --...ICJ .. ..".""fat1BnJn. 
søm""""'" bind j "",*etøm ha". 
det8fIMM 11rIig. .. ~ ved RIks
aridINof. 

Hvor'lIllIDge vet i dag at over 
2500 mennesker. de fleste 
ruaaiske krlgatanger_ om

kom:da den tysk-rekvtrerte Ber
gelllHlkuta. MIS «Rigel. ble senJr.et 
av britialrefly utenfor Tjøtta på Hel
ge/andlIkyBten 27. november 1944? 
Eller at nesten 7000- syv tusen -
menneøkeromkom da M/S «Goya». 
kontraåert ved Alrers mek. av Mo
wiDckeIa rederi I Bergen, sjøsatt 
fem dager før invasjonen 9. april 
1\K6 og deretterrekvirert av tysker
ne. ble torpedert av en russisk ubåt 
16. aprill94li. fullastet med flykten
de tyske tropper på vei fra Gdynia 
til København? 

Senkningen av «Goyan er gått 
over i historien som verdens største 
skipskatastrofe. 

Nestoren I norsk sJøfartshistorie, 
Lauritz pettersen, forteller om dette 
i det siste bindet av det store fem
blndaverlret om handelsflåten l krig 
1939--19411. Det første bindet, Atle 
Thowsens «Nortrashlp. Profitt og 
patriotisme. kom i 1990, mens 
annet-fjerde bind ennå ikke fore
Hg-ger. 

" Utenriksfarten ble 
brutalt amputert " 

Lauritz Pettersens 4O()..slders bind 
«Hjemmeflåten. Mellom venn og 
fiende. er imidlertid noe langt mer 
e~ en krønike over krigsforlis og 
skipsstragedier, selv om den virke
ligheten han bretter ut for oss. l høy 
grad var preget av nettopp dette. 
Over tusen menneskeliv gikk tapt 
ved hjemmeflåtens regulære sell
inger I norsk innenriksfart. De store 
katastrofene «Rigel» og «Goya» hol
des da utenfor. Nesten halvparten 
av hjemmeflåtens tonnasje gikk 
tapt iløpet av krigen i norske eller 
tysk-kontrollerte farvann. Relativt 
sett var det altså minst Ilke risiko
fylt å selle I hjemmeflåten som I ute
flåten. 

._---

utenfor tysk· kontrollert farvann. 
Dette skulle vise seg å utgjøre en 
flåte på nesten fire millioner tonn. 
ener omtrent like mye som hele den 
samlede tyske handelsflåte. Under 
en million tonn ble værende igjen i 
Norge eller i tysk·kontrollert far
vann. 

Beregningen av flåtens størrelse 
vil avhenge av hvor små båter man 
finner det rimelig å ta med. Lauritz 
Pettersen viser at hjemmeflåten pr. 
9. april1\K6 besto av 3276 fartøyer 
på over 25 brt. med en samlet tonna
sje på i underkant av 800 000 brt. 850 
fartøyer var på 100 brt. eller mer. 
hvorav 600 var enten passasjer-o 
gods- og lolta!rutesltip eller fiske. og 
fangstfartøyer. 

" Et unaervurdert 
problem for 
okkupantene " 

UtenriJmdepartemeniet ble brutalt 
amputert Hjemmeflåtens handels
skip opprettholdt l noen grad seil
inger på Danmark, Tyskland og Ne
derland (Rotterdam). l de første 
krigsårene forekom dessuten enkel
te seilinger til Murmansk og Sval
bard. Det var det hele. Importen av 
varer til Norge sank fra vel 7,5 mill. 
tonn l 1939 til under 2,5 mill tonn i 
1944- Eksporten sank i den samme 
perioden fra 5,3 mill tonn til l, 7 mill 
tonn. Samtidig var det selvsagt I 
tyskernes interesse at det norske 
samfunnsmaskineriet ikke gikk full· 
stendig i stå. De hadde store militæ
re og industrielle utbyggingsplaner. 
Formidable troppestyrker skulle un
derholdes. Tyskerne ble ikke bare 
tvunget til å forsyne Norge med var· 
er i mye større grad enn før. de måt
te også transportere varene. 

Opptil 70 prosent av kull- og koks
importen til Norge foregikk på tyske 
skip under okkupasjonen. En av de 
mange selvmotsigelser i den totale 
tyske krigføringen var at tyskerne 
på den ene side beslagla over 1000 
norske fartøyer til eget bruk, samti
dig som de på den annen side ble 
tvunget til li sette inn egen tonnasje 
for å bringe varer til den norske si
Vilbefolkning. 

Her er vi ved en av de grunnlegg
ende faktorer som bestemte Norges 
skjebne under okkupssjonen. Nor
trsshlp-f1åten ga de norske eksil
myndighetene et økonomisk funda
ment å stå på og en stemme som ble 
lyttet til blant de aillerte stormak
ter. Tapet av denne flåten - som alt
så var nesten like stor som Tysk
lands egen handelaflåte - ble på den 

annen side et både uforutsett og un
aervurdert problem for de tysKe ok
kupantene. Petteræn siterer den 
e"8"lske historikeren Alan S. Mil
ward, som i sin studie fra 1972, «The 
Fascist Economy in Norway», hevd
er at ingen feilberegning fra tysker
nes side var alvorligere enn denne. 

Nå var det Ikke bare lIllIDgelen på 
tonnasje som skapte problemer. Og· 
så utnyttelsen av den tonnasjen som 
tross alt var tll rådighet. falt radi
kalt. Høy risiko - f.eks. ble norske 
skip som gikk I konvoi med tyske, 
plassert på utsiden av konvoien som 
skjold mot allierte angrep - og 
kummerlige arbeidsforhold førte til 
mannskapsmangel og til «gå-sakte
aksjoner.. blant havnearbeiderne. 
De fleste seilinger måtte foregå i 
dagslys, fordi tyskerne fant at natt
seilas uten tente fyrlykter og lan
terner var for farlig. Dette økte 
faren for angrep fra allierte fly og 
ubåter, og mot slutten av krigen ble 
angrepene på konvoiene som seilte 
om dagen, så intense at tyskerne li
kevel fant å måtte risikere nattsei· 
las. For i det hele tatt å kunne seile. 
måtte alle norske fartøyer fra våren 
1941 ha særskilt tillatelse. 

Samlet førte dette til at all sjø
transport langs norskekysten gikk 
uhyre langsomt. En tur fra Dram
men til Bergen kunne ta 26 dager. 
DIS «Hillevåg» i godsrute Stavan
ger-Oslo brukte høsten 1944 seks 
uker på en rundtur. Den næringssek· 
toren som viste størst tilbakegang i 
Norge etter 1941, var skipsfarten, det 
vil sl hjemmeflåten. Tyskerne ble 
tvunget til å sette inn stadig mer 
tysk tonnasje I farien på Norge, og 
det tyske tonnaajetapet på norske
kysten oversteg etterhvert de sam
lede tapene I hjemmeflåten. Den tys
ke handelsflåten forblødde seg på 
farien på Norge, konstaterer Petter
sen (8. 331). 

Slik den allierte krigsledelsen så 
det. gikk den norske hjemmeflåten i 
1iendtli~fart. Dette fikk ikke mmst 
HuriiW-uta merke; den mtstet 16 far
tøyer mder krigen. 13.. september 
1941 bil DIS «Richard Wlghb torpe
dert pt vel fra Honningsvåg til 
Hammeriest. og deretter sluttet 
Hurii3rtlta å selle nord for Tromsø. 
Den slkalte Erstatutngsruten ble 
etablert. men etter at DIS «Vesterål
en" ble senket utenfor Øksfjord 17. 
oktobu', bie hele strekningen Trom
sø-KIrkenes betjent av ishavssku
ter oglfiskekuttere. Etter at motor
kutteren" Uløy» var blitt skutt i 
branJlcunder flyangrep 30. juni 1944-
slik attolv passasjerer og tre av 
mannakapet omkom, sluttet Erstat
nIngsruten å gå til den østlige delen 
av Finnmark. Som en følge av eva
kueringen av Finnmark opphørte 
Erstatnlngsrutens seilinger helt i 
oktober 1944. 

" Forblødde seg i tarten 
på Norge " 

De norske eksilmyndighetene i 
London og Stockholm sto her over· 
for et smertefullt dilemma. De had· 
de tidlig under krigen fått gjennom
slag hos britene for at det skulle tas 
hensyn til den livsnødvendige sivile 
sjøtransporten av varer og person
er, men sommeren 1944 ønsket de al
lierte å tl!appe opp angrepene på 
skipstrafikken langs norskekysten. 
Den norske overkommandoen hen
stilte til britene om at de eksisteren
de, restriJqojoner måtte oppretthol
des. Det'e!kunne britene Ikke 
akseptete; 

Var det "et smertefullt dilemma 
for de nOl'!lke eksilmyndighetene, 
var det en tragedie for mannskape-

ne i hjemmeflåten. Dette er et ho
vedmotiv hos Lauritz Pettersen. I et 
okkupert land er det ikke mulig å 
opprettholde en tilnærmelsesv:is nor
mal økonomiskvlrksomhet uten at 
det samtidig er ill fordel for okku
panten. At de som opprettholdt 
transportrutene på norskekysten un
der Okkupasjonen gjorde en livsnød
vendtg innsats, var man klar over 
både ute og hjemme. Under retts
oppgjørel etter krigen ble det Ikke 
reist straffesaker mot noen av hjem
meflåtens redere. Mange av dem 
hadde dessuten båter bdde ute og 
hjemme. Men da uteseilerne kom 
hjem, var det plutselig to grupper 
sjøfolk i landet. påpeker Pettersen: 
de som hadde vært med på å vinne 
krigen ute. og de som angivelig had-
de seilt for fienden hjemme. De siste 
har aldri oppnådd status som krigs
seilere. Den nye krigspensjonerings
loven som ble vedtatt I 1946, knesatte i 
prinsippet om forskjellsbehandling . 
av de to gruppene. Så sent som i 1985 
slo Høyesterett endelig fast at hjem
meseilerne ikke hadde rett til 
engangserstatning, slik uteseilerne 
hadde. 

Lauritz Pettersens fremstillings
form er nøktern og lavmælt. Boken 
kan virke tung. noe som ikke skyl· 
des dens volum. men dens egenvekt. 
Den er spekket med informasjon. 
Pettersen har i all sin lavmælthet en 
slående evne til å samle store prob
lemkomplekser I treffende enkeltset· 
ninger. Han oppsummerer hele sin 
bok på to linjer på side 293: "UteseI
lerne kjempet l forreste linje for å 
vinne landets frihet tilbake. Hjem
mesellerne kjempet I forreste linje 
for at landet skulle overleve.» 

~tz Pettersen, «Handelsflåten I 
krig 1939--1946 •. Bind 5: «Hjemme
flåten. Mellom venn og fiende». 400 s. 
Grøndahl Dreyer 1992. 
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